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                            论 文 摘 要                             
论 文 摘 要 
改革开放之初 中国造船业就凭籍低成本优势打入国际市场 通过广泛引






应该指出 我们这个 老三 与韩国 日本这两个一流的造船发达国家相比
差距非常大 中国加入 WTO 之后 采取一切措施努力控制造船成本 理应是我
国造船业保持国际竞争力最重要的战略手段  
作为中国近代工业发祥地之一的 MW 造船公司 同样无法避免国际船舶市场
竞争白热化的剧烈冲击 本文旨在通过分析 MW 造船公司国际竞争力的现状 明
确公司的竞争优势和发展机遇 并根据迈克尔 波特的竞争优势理论 对公司
发展战略做出选择 从中探讨培育公司国际竞争力的途径  
本文共分五章 第一章,对世界造船业的基本格局作个简要介绍 第二章,
通过分析加入 WTO 对中国造船业的影响 提出我们的应对策略 并对中国造船
业国际竞争力做出基本评价 第三章,通过对 MW 造船公司单船成本的分析 对
构成公司价值链的各个价值活动进行了比较深入的剖析 从中找出公司存在的
问题与差距 以及公司的实力和机会 第四章,应用迈克尔 波特的竞争优势理
论 选择低成本集聚作为公司的总体发展战略 第五章,从总体发展战略出发
寻求培育公司国际竞争力的途径  
笔者认为 由于集装箱船运输以其高安全性 高环保性 港口作业高效性
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船型中最具发展潜力的一种运输工具 据航运机构预测 世界集装箱船队将以
9.2%的年增长速度发展 但由于世界造船能力的过分扩张 国际船舶市场将继
续显示出高订单 低船价的明显特点 船舶订单的竞争将日益加剧  
实施低成本集聚战略的 MW 造船公司应把目标市场定位在承造 3000TEU 以
下中小型集装箱船系列上 并把完善船舶设计 物资采购和实现连续生产这三
大环节作为缩短造船周期 降低造船成本的重要措施  
本文的结论是 实施低成本集聚战略是 MW 造船公司培育国际竞争力最有效
的途径  
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前      言 
福建省 MW 造船股份有限公司 以下简称 MW 造船公司 创办于清同治五年
公元 1866 年 时称福建船政局 曾是远东最早建立 最具规模的近代造船
基地 福建船政局作为洋务运动的重要产物 是清末 师夷长技以制夷 思想
的具体实践 诚如船政创办者洋务大员左宗棠所言 中国自强之策 除修明
政事 精练兵勇外 必应仿造轮船以夺彼族之所恃  




拓 都做出了令人瞩目的贡献 在中国近代史上留下了浓重的一笔  
同时 船政前后学堂推行新式教育 造就了一大批在中国近代颇具影响的
船政英才 尤其是著名思想家 翻译家严复的 天演论 原富 等多部西
方政治经济学说 使近代资产阶级思想在中国得到广泛的传播 影响了二十世
纪前后整整一代中国青年知识分子 福建船政局自 1866 年创建至 1907 年停办
共计造船 44 艘 由于清朝政府的腐败无能 其间经历了 1884 年中法马江海战
的严重浩劫 福建船政局虽有不平凡的创举 仍难以避免衰落的命运  
改革开放以来 遵照邓小平同志 中国的船舶要出口 要打进国际市场
的指示 MW 造船公司勇敢参与国际船舶市场竞争 并依靠科技进步 持续加大
技改力度 特别是加大船台 码头和起吊能力等硬件的投入 公司造船能力从
改革开放之初的千吨级 跃升到目前的 3.5 万吨级 通过造船产品的不断更新
换代 使造船的设计 工艺和管理水平得到不断提高 产品等级由建造常规的
小型客货轮 提高到建造具有世界先进水平的工程船舶 多用途集装箱货船
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南美洲扩展到曾是世界造船中心的欧洲 并在国际船舶市场上取得良好信誉
成为中国地方造船企业中的佼佼者  
    进入二十一世纪的国际船舶市场 今后十年总体上船舶需求将继续保持旺
盛 但由于世界造船能力的过分扩张 船价的上升空间有限 显示出高订单
低船价的明显特点 从船型上看 油船和集装箱船需求一致看好 成交活跃




































厂家 具有不可替代的战略地位 本章对世纪之交的世界船舶工业作简要介绍  
 
第一节  世纪之交的世界船舶市场 
据国际货币基金组织 IMF 称 二十世纪最后一年的全球经济总体上依然
保持繁荣 世界经济增长率达 3.4% 比 1999 年的 3.1%上升了 0.3% 见表 1-1
突出表现在 美国经济增速进一步减缓 欧洲出现转机 亚洲全面复苏 一个
比较平衡的全球经济发展局面正在形成  
渡过 1997 年夏季亚洲金融危机的东亚经济和颇具活力的欧洲经济 对世界 
 
表 1- 1 世界主要国家 地区 经济增长率预测 
                  单位 % 
国 









































1996 2.8 3.9 1.4 1.5 0.5 2.2 1.2 7.1 9.6 6.7 4.9 7.0 
1997 3.8 0.9 2.2 2.4 1.5 3.3 3.8 5.5 8.8 6.9 5.3 7.8 
1998 2.7 0.3 2.7 2.9 2.4 1.7 3.3 -5.8 7.8 4.7 -5.1 0.3 
1999 4.2 0.3 1.5 2.9 1.4 1.4 4.2 7.8 7.1 5.4 2.0 5.7 
2000 4.9 1.7 2.9 3.7 2.9 2.9 4.3 7.0 7.0 6.2 6.0 6.3 
2001 3.0 2.2 3.0 2.9 3.1 3.1 3.0 6.5 6.5 6.0 4.7 6.1 
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经济起到了强大的拉动作用 2000 年世界贸易 5%的增长率预示海上货运量比
1999 年再次明显上升 在大多数航运市场上运费有了相当大的提高 作为散货
船运输市场 晴雨表 的波罗的海运价指数 一直在 1600 点左右高位徘徊 油
运市场的运价指数也有不俗表现 巨型油轮的海上运费也创出历史最好水平
日租金比 1999 年上涨了约 3倍  
国际集装箱船航运市场无论主干航线还是支干航线 都表现得相当活跃
受亚洲经济强势增长和美国经济的带动 太平洋航线 也称东西航线 上货运
量大幅增加 箱位利用率达到 80%以上 集装箱船运价上涨 30%以上 泛大西洋
航线 也称南北航线 也出现良好的恢复走势 欧洲市场的箱位出口量已逐步
恢复到亚洲金融危机前的水平 集装箱船运价开始上涨 多方资料显示 受国
际经济贸易发展的有力拉动 世界航运市场对集装箱船的需求较大 新集装箱
船的建造主要是海上货运市场需求的拉动 而不仅仅是船队更新的压力  
由于即期运价上升和中远期市场看好 船东担心船价进一步上涨和船台或
船坞的位置紧缺 订购新船的积极性空前高涨 急于与船厂签约成交 那些与
船厂签有 OPTION 的船东更是纷纷宣布实施选择权 因此 2000 年的世界造船市
场呈现出少有的繁荣状态 如此大量的需求只有在 1973 年油轮景气时出现过  
由于全球船厂的手持订单几近饱和 相当于 2年半以上的工作量 再加上
船价处于上升之中 大多数船厂放慢了接船速度 从某种程度上说 在签约积
极性上 船厂与船东之间的关系发生逆转 世纪之交的世界船舶市场已从买方
市场转为卖方市场 据预测 今后至少五年内新船需求将保持兴旺 至 2005
年达到峰值 以后稍有下降 在新船订单大幅度上升的推动下 2000 年一年里
的新船成交价几乎上升了 10% 英国克拉克松咨询公司对 4型油船 4型散货船
2型液化气船和 2型集装箱船价格水平的变化如表 1-2  
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表 1- 2 1 2 型船舶合同价变化 
  船价单位 万美元 
船舶类型 2000年 12月价 比 1999年底 比 1999年 4月 比1997年
底 
VLCC型油船          
30万载重吨  
7650 10.9% 10.1% 7.8% 
苏伊士型油船 
15万载重吨  
5250 23.5% 20.7% 1.0% 
阿芙拉型油船         
11万载重吨  
4150 25.8% 22.1% 1.2% 
灵便型成品油船      
4.7万载重吨  
2950 13.5% 15.7% 6.3% 
好望角型散货船       
17万载重吨  
4050 15.7% 28.6%  
巴拿马型散货船      
7.5万载重吨  
2250 2.3% 21.6% 16.7% 
大灵便型散货船      
5.1万载重吨  
2050 2.5% 20.6% 8.9% 
小灵便型散货船        
3万载重吨  
1500 3.2% 11.1% 16.6% 
全冷式液化石油气
船 7.8万米 3  
6000 7.1% 7.1% 3.2% 
大型液化天然气船   
13.8万米 3  
17250 4.5% 1.4% 25.0% 
大型集装箱船       
3500标箱  
4150 9.2% 12.2% 17.0% 
小型集装箱船       
1100标箱  
1800 2.9% 5.9% 10.0% 
平         均  9.6% 14.8% 9.1% 
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尚有一定的回升空间 需要指出的是 由于世界造船能力特别是韩国造船能力
的过度扩张 韩国的现代 三星和汉拿三家公司在 1994 至 1996 年就投资了约
10 亿美元 建造了五座大型船坞 新增造船能力 350 万总吨 世界造船能力扩
大了 15% 所以即使当前的新船成交价恢复到 1997 年底时的水平 仍比 1991
年高船价时的价格水平低 18% 显示出高订单 低船价的明显特点  
 
第二节  世界造船市场份额之争 
据英国克拉克松咨询公司数据库显示 按修正总吨计 1999 年 2000 年新
船完工量 新船接单量和截止 1999 年底 2000 年底拥有手持订单前 10 名的国
家和地区排行榜如表 1-3 表 1-4  
 
表 1- 3 1 9 9 9 年世界造船主要数据 
                                                       单位 修正总吨 
排
名 










国  别 
手  持




1 日  本 610万 34.6% 韩  国 610万 32.5% 韩  国 1100万 29.4% 
2 韩  国 440万 24.9% 日  本 500万 26.2% 日  本 840万 22.4% 
3 中  国 110万 6.1% 中  国 200万 10.5% 中  国 280万 7.5% 
4 意大利 79.7万 4.6% 波  兰 81.8万 4.3% 意大利 210万 5.6% 
5 德  国 76万 4.3% 德  国 73.7万 3.9% 德  国 200万 5.5% 
6 荷  兰  2.7% 意大利  3.8% 波  兰 132万  
7 西班牙  2.6% 美  国  2.5%    
8 波  兰  2.4% 西班牙  2.0%    
9    法  国  1.8%    
10          













1483艘 1523艘 2484艘 
 资料来源 2000.5 船舶经济贸易  
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表 1- 4 2 0 0 0 年世界造船主要数据 
                                                      单位 修正总吨 
排
名 










国  别 
手  持




1 韩  国 1000万  韩  国 1060万 40.8% 韩  国 1570万 38.8% 
2 日  本 616万  日  本 770万 29.5% 日  本 1150万 28.5% 
3 中  国 346万  中  国 220万 8.7% 中  国 420万 10.4% 
4    波  兰 150万 5.7% 波  兰 200万 5.0% 
5    德  国 110万 4.2% 德  国 120万 3.0% 
6    克罗地亚 60万 2.4% 克罗地亚 90万 2.2% 
7    意大利 40万 1.4% 中国台湾 70万 1.7% 
8    西班牙 40万 1.4% 美  国 70万 1.7% 
9    荷  兰 30万 1.3% 西班牙 60万 1.4% 
10    中国台湾 20万 0.9% 意大利 50万 1.3% 
 全世界  100% 全世界  100% 全世界  100% 
资料来源 第5期 第 6期/2001 中国船舶报  
 
1956 年 日本的造船产量超过英国 瑞典 荷兰等老牌造船强国 占据了
世界头把交椅 数年后日本造船产量更是进一步占了世界总产量的 40%以上
在 70 年代鼎盛时期的市场占有份额曾高达 50%而成为 造船王国 从二十世
纪七十年代中期到八十年代末 随着韩国和中国等亚洲新兴造船国家的崛起
东亚国家所占的造船份额不断上升 占到了全世界造船总量的近 80% 从而完
成了世界造船中心从西欧向东亚的产业转移  















造船王国 地位受到了韩国的强有力挑战 正被韩国所取代 从 2000 年起
韩国的造船完工量 新船接单量和手持订单量全面超过日本 而成为 三冠王   
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韩国造船业超过日本还表现在以下几个方面   
1.由于韩元汇价低 材料设备采购成本低和工资费用低等原因 韩国船厂
的造船成本比日本平均低 10%左右  
2.近几年造船效率快速提高 劳动生产率已接近日本水平  
3.在建造高技术高附加值船舶方面显示出极强的竞争力 尤其在油船 集
装箱船 液化天然气船和海洋平台等方面  
4.在船舶科研开发 设计力量和电子商务方面已领先于日本  
二十世纪末 中国造船界的表现可圈可点 出口船订单和国内船订单全面
开花 2000 年底中国船厂的手持订单达 420 万修正总吨 市场占有份额首次超
过 10% 进一步巩固了世界第三造船大国的地位  
 
第三节  未来几年世界造船业预测 
2001 年的世界经济前景受美国经济拖累正在继续下滑 特别是美国 9.11
恐怖事件之后 世界各国的经济学家纷纷下调了对 GDP 增长率的预测 并预言
美国经济即将进入零增长时代  
但中国是个例外 7月份北京申奥成功和 11 月份我国加入 WTO 就像我们的
国家足球队提前二轮打入世界杯一样激动人心 鼓舞着中国人的斗志 实际上
低廉的劳动力成本和日益与市场经济接轨的投资环境使得其他国家难以与其竞
争 中国的 GDP 将继续保持较快的增长速度 据预测 2001 年至 2010 年间
中国的石油需求将以年均 4.6%的速度增长 对世界石油市场产生一定影响 而
中国加入 WTO 和电子商务的快速发展 也必将加速经济全球化的进程 并带动
国际贸易量的进一步增长  













万总吨 其中油船约占 41% 按 2000 年年中的船价 五年投入总额 561 亿美元  
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散货船占 20% 投入 245 亿美元 集装箱船占 16% 投入 196 亿美元  




散货船在经过 1998 至 1999 年连续 2 年的更新高峰后 过热订造的 2250
万载重吨的散货船将会在今明二年大量完工交船 因此供求关系已经逆转 今






























10                    论 MW 造船公司国际竞争力的培育                 
第二章 加入 WTO 对中国造船业的影响 
中国加入 WTO 意味着我们将在更大程度上对外开放 意味着按国际规则
更大规模地参与国际竞争 与狼共舞 中国造船业经过二十年的快速发展
已位居韩国 日本之后成为世界重要的造船国家之一 美欧等发达国家已对我
国造船业的动向给予愈来愈大的 关注 倘若没有及时全面了解 WTO 积极
研究应对思路和策略 在未来的国际造船竞争中 必将面临更加严峻的挑战  
 
第一节  WTO 的基本法律原则 
一 WTO 的宗旨与目标 
    WTO 是世界贸易组织 WORLD TRADE ORGENIZATION 的英文缩写 成立于
1995 年 1 月 1 日 目前拥有 137 个成员国 总部设在日内瓦 人称 经济联合
国 WTO 的前身是关贸总协定缔约国 其主要职能是制定和规范国际贸易规
则 提供多边贸易谈判场所 组织多边贸易谈判 促进多边贸易协定的实施
处理成员国之间的贸易争端 定期审议成员国贸易政策  
WTO 的宗旨是 1.提高生活水平 保证充分就业 大幅度稳定地提高实际





















                 第二章 加入 WTO 对中国造船业的影响               11 
为了有效地实现上述宗旨和目标 WTO 规定各成员国应通过达成互惠互让
的安排 大幅度削减关税和其他贸易壁垒 在国际经贸竞争中 消除歧视性待
遇 坚持非歧视性贸易原则 对发展中国家给予特殊和差别待遇 扩大市场准
入程度及提高贸易政策和法规的透明度 以及实施通知与审议等原则 从而协
调各成员国之间的贸易政策 共同管理全球贸易  
 









谈判结果 其他成员国按照 最惠国待遇 原则可不经谈判而适用  
3.透明度原则 要求各成员国将有效实施的有关管理对外贸易的各项法律
法规 行政规章 司法判决等加以公布 使其他成员政府的贸易经营者熟悉
各成员政府之间或政府机构之间签署的影响国际贸易政策的现行协定和条约也
应加以公布 各成员国应在其境内统一 公正和合理地实施各项法律 法规
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